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Beschreibung 

[0001 J Die Erfindung betrifft ein stufenloses Getriebe 
mit den Merkmalen nach dem Oberbegriff des An- 
spruchs 1 . 

[0002] Ein gattungsgemaBes stufenloses Getriebe ist 
in der US-Patentschrift 3 340 749 beschrieben. Dieses 
stufenlose Getriebe ist ein Leistungsverzweigungsge- 
triebe mit drei Fahrbereichen, mit einem als Umschlin- 
gungsgetriebe ausgebildeten Variator und zwei mecha- 
nischen Leistungszweigen. Uber Kupplungen kann 
wahlweise ein mechanischer Leistungszweig trieblich 
mit der Antriebsweile verbunden werden. Der geschal- 
tete mechanische Leistungszweig und der Leistungs- 
zweig mit stufenlos regelbarer Drehzahl des Umschlin- 
gungsgetriebes werden in einem als Summierungsge- 
triebe wirkenden Planetengetriebe zusammengefuhrt. 
Bei einem weiteren Fahrbereich werden beide mecha- 
nischen Leistungszweige trieblich von der Antriebsweile 
entkoppelt und mit einer weiteren Kupplung die Welle 
des Sekundarkegelscheibenpaares des Umschlin- 
gungsgetriebes direktmit der Abtriebswelle verbunden. 
Damit wird die gesamte Leistung uber das Umschlin- 
gungsgetriebe auf die Abtriebswelle ubertragen. 
[0003] Bei derartigen Getrieben wird bei Stillstand 
des Fahrzeuges der Variator in der Regel derart einge- 
stellt, daB im Fahrbereich der langsamsten Geschwin- 
digkeiten bei endlicher Getriebeeingangsdrehzahl die 
Getriebeausgangsdrehzahl Null ist. Zum Anfahren wird 
noch im Stillstand die Kupplung dieses langsamsten 
Fahrbereichs geschlossen. Der Anfahrvorgang erfolgt 
durch Verstellen des Variators. Damit erhoht sich im 
Summierungsgetriebe die Getriebeausgangsdrehzahl. 
Eine geringfugige Verstellung des Variators hat eine 
deutliche Anderung der Gesamtiibersetzung zur Folge. 
Dadurch gestaltet sich ein geregeltes Anfahren auBerst 
schwierig. Insbesondere ein behutsames Rangieren ist 
regelungstechnisch kaum zu meistern. In diesem Be- 
reich sehr geringer Getriebeausgangsdrehzahlen bei 
endlichen Getriebeeingangsdrehzahlen ist das Dreh- 
moment am Variator deutlich hoher als das Drehmo- 
ment am Getriebeausgang. Der Variator wird damit mit 
einem sehr hohen Drehmoment belastet, mit einem 
deutlich hoheren Drehmoment als bei direktem Antrieb 
uber den Variator ohne Leistungsverzweigung. 
[0004] Diese schwierige Regelbarkeit des Getriebes 
beim Anfahren und die hohe Drehmomentbelastung 
des Variators stellen einen erheblichen Nachteil dar. 
[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein 
stufenloses Getriebe zu schaffen, bei dem das Anfahren 
und Reversieren leicht zu regeln ist und die maximale 
Drehmomentuberhohung am Variator im Zustand der 
stehenden Getriebeausgangswelle bei endlichen Ge- 
triebeeingangsdrehzahlen zu vermeideri. 
[0006] Diese Aufgabe wird mit einem, auch die kenn- 
zeichnenden Merkmale des Hauptanspruchs aufwei- 
senden, gattungsgemaBen stufenlosen Getriebe ge- 
lost. 



[0007] Das erfindungsgemaBe stufenlose Getriebe 
ist ein Leistungsverzweigungsgetriebe mit einem Lei- 
stungszweig mit stufenlos regelbarer Drehzahl in Form 
eines Variators und mit einem mechanischen Letstungs- 

5 zweig. Es weist zwei Fahrbereiche auf. Im ersten Fahr- 
bereich wird der mechanische Leistungszweig uber ei- 
ne Kupplung K1 mit einem als Summierungsgetriebe 
wirkenden Planetengetriebe trieblich verbunden. Die 
Sekundarseite des Variators ist fest mit dem Summie- 

io rungsgetriebe verbunden. In dem zweiten Fahrbereich 
verbindet eine Kupplung K2 bei geoffneter Kupplung 
K1, d. h. bei offenem mechanischen Leistungszweig 
den Ausgang des Variators mit dem Ausgang des Pla- 
netengetriebes. Die beiden durch die Kupplungen K1 

is und K2 schaltbaren Fahrbereiche konnen wahlweise 
uber eine Kupplung K v fur Vorwartsfahrt und uber eine 
Kupplung K R fur Ruckwartsfahrt mit der Getriebean- 
triebswelle verbunden werden. Diese Kupplungen K v 
und Kr dienen als Anfahrkupplungen und als Reversier- 

20 einheit. Kupplungen als Anfahrelemente sind leicht zu 
regeln. Zur Regelung von Kupplungen kann auf einen 
reichen Erfahrungsschatz zuruckgegriffen werden. 
Auch Uberschneidungssteuerungen, insbesondere 
zum Reversieren sind gut ausgereift. Ein behutsames 

25 Rangieren mit dem bewahrten Konzept geregelter An- 
fahr- und Reversierkupplungen ist regelungstechnisch 
unproblematisch. Die technischen Probleme der An- 
fahrregelung diese Leistungsverzweigungsgetriebe aus 
dem Stillstand durch Anderung der Variatoreinstellung 

30 sind damit beseitigt. Nach der Erfindung sind die Kupp- 
lungen K v und K R als Doppelkupplung ausgebildet. Sie 
sind dem Variator und dem mechanischen Leistungs- 
zweig vorgestellt angeordnet. 

[0008] Der Variator ist vorteilhafterweise als Um- 

35 schlingungsgetriebe ausgebildet. In einer anderen vor- 
teilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist der Variator 
als Reibradgetriebe ausgebildet. Zwischen einerseits 
der Anfahr- und Reversiereinheit aus den Kupplungen 
K v und Kr und andererseits dem den Variator und den 

^0 mechanischen Leistungszweig beinhaltenden Getrie- 
beteil ist vorzugsweise eine Kriechganggruppe in Vor- 
gelegebauweise angeordnet. Dieses Getriebe kommt 
vorteilhaft in land- und forstwirtschaftlichen Nutzfahr- 
zeugen zur Anwendung. 

45 [0009] Die Obersetzung ist derart ausgelegt, daB der 
Gesamtgetriebewirkungsgrad im am haufigsten benutz- 
ten Geschwindigkeits- und Zugkraftbereich optimal ist. 
Die Getriebespreizung im Fahrbereich mit Leistungs- 
verzweigung ist groBer als die Variatorspreizung. Dank 

so der hohen Getriebespreizung sind zwei Fahrbereiche 
des stufenlosen Getriebes vollends ausreichend. Das 
Getriebe kann damit sehr einfach aufgebaut werden. 
Gegenuber Getrieben mit mehr Fahrbereichen konnen 
viele Bauteile fur Verzahnungen, Kupplungen etc. ein- 

55 gespart werden. Dabei ist die Getriebeiibersetzung der- 
art ausgelegt, daB das auf den Variator wirkende maxi- 
male Drehmoment durch die Schlupfgrenze zwischen 
Reifen und Untergrund bzw. Fahrbahn begrenzt ist. Da- 
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mit wird eine Uberlastung des Variators vermieden. 
[0010] Der Umschaltpunkt, an dem die Kupplung K1 
geschlossen und die Kupplung K2 geoffnet wird bzw. 
umgekehrt, ist verteilhaft derart gewahlt, daB Sonnen- 
rad, Hohlrad und Planetentrager des Summierungs- 
Planetengetriebes synchron umlaufen. Damit wird ein 
Zugkrafteinbruch oder eine Unterbrechung der Zugkraft 
verhindert. 

[001 1 ] Um das Problem der schwierigen Regelbarkeit 
und dergroBen Drehmomentuberhohung zu vermeiden 
wird das Verhaltnis von Getriebeabtriebsdrehzahl zu 
Antriebsdrehzahl der Vorgelegewelle bei endlicher An- 
triebsdrehzahl in einem vorteilhaften Verfahren groBer 
als ein vorgegebener Minimalwert gewahlt. 
[0012] Das Anfahren und Reversieren ist beispiels- 
weise ein haufiger Betriebszustand von landwirtschaft- 
lichen Nutzfahrzeugen bei Arbeitseinsatzen wie Laden 
oder Stapeln. Ein ruppiges, sprunghaftes Anfahren und 
Reversieren mit unprazis vorbestimmbaren Endlagen 
der Bewegung des Fahrzeuges, wie es bei Anfahrrege- 
lungen durch Hochregeln der Getriebeabtriebsdrehzahl 
von Null beginnend durch Verstellen des Variators vor- 
kommen kann, kann zu Gefahrensituationenfuhren und 
ist damit untolerierbar. Das Anfahren erfolgt deshalb 
vorteilhaft durch geregeltes SchlieBen der Kupplung K v 
bzw. K R , das Reversieren durch eine geregelte Uber- 
schneidungsschaltung der Kupplungen K v und Kr. 
[0013] In einerZeichnung ist ein Ausfuhrungsbeispiel 
der Erfindung dargestellt. 

Die Figur zeigt ein Leistungsverzweigungs- 

getriebe mit einer Doppelkupplung 
als Anfahr- und Reversiereinheit. 

[001 4] Ein nicht dargestellter Motor treibt das stuf en- 
lose Getriebe uber eine Antriebswelle 1 an. Diese kann 
mit einer Doppelkupplung 2, die aus einer Kupplung K v 
fur Vorwartsfahrt und einer Kupplung K R fur Ruckwarts- 
fahrt besteht, uber Stirnrader mit einer Vorgelegewelle 
3 trieblich verbunden werden. Diese Vorgelegewelle 3 
treibt ein Leistungsverzweigungsgetriebe mit einem Lei- 
stungszweig mit stufenlos regelbarer Drehzahl in Form 
eines Variators und mit einem mechanischen Leistungs- 
zweig an. Der Variator ist als Umschlingungsgetriebe 4 
ausgebildet, das aus einem Primarkegelscheibenpaar 
5, einem Umschlingungsorgan 6 und einem Sekundar- 
kegelscheibenpaar 7 besteht. Das Primarkegelschei- 
benpaar 5 ist verdrehfest auf der Vorgelegewelle 3 mon- 
tiert, das Sekundarkegelscheibenpaar 7 auf einer Zwi- 
schenwelle 8. Ebenfalls mit der Vorgelegewelle 3 fest 
verbunden ist ein Stimrad 9, das uber ein Stimrad 10 
ein zurZwischenwelle 8 koaxiales Losrad 11 treibt. Die- 
se drei Zahnrader 9, 10, 11 bilden den mechanischen 
Leistungszweig des Leistungsverzweigungsgetriebes. 
Diese beiden Leistungszweige konnen in einem als Pla- 
netengetriebe 12 ausgebildeten Summierungsgetriebe 
wieder zusammengefuhrt werden. Das Sonnenrad 13 
des Planetengetriebes 12 ist fest auf der Zwischenwelle 



8 angebracht. Der Planetentrager 14 des Planetenge- 
triebes 12 kann uber eine Kupplung K1 mit dem Losrad 
1 1 trieblich verbunden werden. Das Hohlrad 1 5 des Pla- 
netengetriebes 12 ist mit einer weiteren Zwischenwelle 

5 16 uber die Sekundarseite einer Kupplung K2 verbun- 
den. Die Primarseitedieser Kupplung K2 ist auf der Zwi- 
schenwelle 8 angebracht. Damit konnen bei geoffneter 
Kupplung K1 die beiden Zwischenwellen 8 und 1 6 im 
direkten Durchtrieb verbunden werden. Die Zwischen- 

io welle 1 6 treibt uber zwei Stirnrader 1 7, 1 8 die Abtriebs- 
welle 1 9 des Getriebes. 

[0015] Das Anfahren und Beschleunigen mit diesem 
stufenlosen Getriebe gestaltet sich folgendermaBen: 
Die Motordrehzahl wird auf einen vorgegebenen, ver- 

15 brauchsoptimierten Wert eingestellt. Das Umschlin- 
gungsgetriebe 4 wird auf seine maximale Ubersetzung 
eingestellt. Die Kupplung K1 ist geschlossen und die 
Kupplung K2 offen, Je nach Fahrrichtung wird die Kupp- 
lung K v fur Vorwartsfahrt oder Kupplung K R fur Riick- 

20 wartsfahrt mit Kraft beaufschlagt. Die maximale Uber- 
setzung des Umschlingungsgetriebes 4 ist gerade so 
bemessen, daB bei geschlossender Kupplung und vor- 
gegebener Motordrehzahl die Getriebeabtriebsdreh- 
zahl einen geringen Wert aufweist. Dieser Wert liegt 

25 aber auBerhalb des kritischen Bereichs um Null herum, 
in dem bei Leistungsverzweigungsgetrieben die Getrie- 
beabtriebsdrehzahl sich schon bei minimalen Uberset- 
zungsanderungen des Umschlingungsgetriebes pro- 
zentual sehr deutlich verandert. Das Sonnenrad 13 des 

30 Planetengetriebes 12 dreht dabei schneller als der Pla- 
netentrager 14, so daB sich die Planeten in zum Son- 
nenrad bzw. Planetentrager entgegengesetzer Rich- 
tung drehen. Die maximale Ubersetzung des Umschlin- 
gungsgetriebes 4 und damit die Drehzahl des Sonnen- 

35 rades 1 3 im Vergleich zu der des Planetentragers 1 4 ist 
dabei - wie gesagt - so gewahlt, daB sich das Hohlrad 
1 5 sehr langsam in Richtung von Sonnenrad 1 3 und Pla- 
netentrager 14 dreht. Sobald beim Anfahrvorgang die 
Kupplung nicht mehr rutscht, wird die Ubersetzung des 

*o Umschlingungsgetriebes 4 verkleinert. Damit verringert 
sich die Drehzahl des Sonnenrades 1 3, womit der Ruck- 
wartslauf der Planetenraderverlangsamt wird. Dadurch 
erhoht sich die Drehzahl des Hohlrades 15, da die Um- 
laufgeschwindigkeit des Planetentragers 14 konstant 

45 ist. Bei der mimimalen Ubersetzung des Umschlin- 
gungsgetriebes 4 dreht sich das Sonnenrad 13 und der 
Planetentrager 14 genau gleich schnell. Die Planeten- 
rader stehen dabei still und das Hohlrad 15 dreht sich 
somit gleich schnell wie das Sonnenrad 13 und der Pla- 

50 netentrager 14, d. h. das Planetengetriebe 12 lauft als 
Block um. Dies ist die Bereichsgrenze des ersten Be- 
reich des Getriebes, des Bereichs mit Leistungsver- 
zweigung. Jetzt wird die Kupplung K1 geoffnet und die 
Kupplung K2 geschlossen. Der mechanische Lei- 

55 stungszweig ist damit nicht mehr trieblich mit dem Sum- 
mierungsplanetengetriebe verbunden, d. h. die Stirnra- 
der 9, 10 und 11 laufen lose mit. Die Kupplung K2 ver- 
bindet die Zwischenwellen 8 und 16 im direkten Durch- 
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trieb. Der gesamte LeistungsfluB stromt uber das Urn- 
schlingungsgetriebe 4. Das Ubersetzungsverhaltnis 
des Umschlingungsgetriebes 4 wird jetzt in diesem 
zweiten Bereich des Getriebes zur welteren Beschleu- 
nigung von seinem minimalen Wert beginnend vergrd- 5 
Bert. Findet dieses Getriebe Anwendung in landwirt- 
schaftlichen Nutzfahrzeugen, so wird die Ubersetzung 
sinnvollerweise so bemessen, daB der erste Bereich 
zum Fahren im Gelande (Ackergruppe) und der zweite 
zum Befahren von ZufahrtsstraBen (StraBengruppe) 10 
dient. Im ersten Getriebebereich (Ackergruppe), dem 
Bereich mit Leistungsverzweigung, ist furgeringe Fahr- 
geschwindigkeiten die uber das Umschlingungsgetrie- 
be 4 zu ubertragende Leistung groBer als die gesamte 
Antriebsleistung. Dies ist der Bereich der sogenannten 15 
Blindleistung, die das Umschlingungsgetriebe 4 sehr 
belastet. Das Umschlingungsgetriebe 4 muBte dem- 
nach sehr stark bemessen aufgebautsein. Das gesam- 
te Getriebe ist aber erfindungsgemaB gerade derart 
ausgelegt, daB die Triebkraft der Antriebsrader in die- 20 
sem Bereich der Blindleistung hoher ist als die Haftrei- 
bungskraft. Damit limitiert die Haftreibungsgrenze zum 
Schlupfen der Rader die im Umschlingungsgetriebe 4 
auftretende Blindleistung in der Weise, daB das Um- 
schlingungsgetriebe 4 noch maBvoll dimensioniert wer- 25 
den kann. Die am haufigsten vorkommenden Fahrge- 
schwindigkeiten in der Ackergruppe liegen bei dieser 
Getriebedimensionierung gerade in einem Bereich, in 
dem der mechanische Zweig den groBeren Anteil der 
Antriebsleistung ubertragt. Da der mechanische Zweig 30 
im Vergleich zum Umschlingungsgetriebe 4 den besse- 
ren Wirkungsgrad aufweist, ist der Gesamtwirkungs- 
grad des Getriebes damit in diesem haufig angeforder- 
ten Geschwindigkeitsbereich sehr gunstig. 

35 

Bezugszeichenliste 
[0016] 



16 Zwischenwelle 

17 Stirnrad 

18 Stirnrad 

19 Abtriebswelle 



Patentansprflche 

1 . Stufenloses Getriebe mit zwei Fahrbereichen, 

- mit einer Getriebeantriebswelle (1) und einer 
Abtriebswelle, 

- einem mit der Getriebeantriebswelle (1) trieb- 
lich verbundenen Leistungszweig mit stufenlos 
regelbarer Drehzahl in Form eines Variators 
(4), 

- einem mit der Getriebeantriebswelle (1) trieb- 
lich verbundenen mechanischen Leistungs- 
zweig, 

einem als Summierungsgetriebe wirkenden 
Planetengetriebe (12), welches zwei Eingange 
und einen mit der Abtriebswelle gekoppelten 
Ausgang aufweist, 

und einer ersten und einer zweiten Kupplung 
(K1 , K2) sowie einer Kupplung fur Ruckwarts- 
fahrt (K_R), 

- wobei im ersten Fahrbereich der stufenlos ar- 
beitende Leistungszweig dem einen Eingang 
des Planetengetriebes und der mechanische 
Leistungszweig uber die geschlossene erste 
Kupplung (K1) dem anderen Eingang des Pla- 
netengetriebes zugefuhrt werden und die sum- 
mierte Leistung an den Ausgang des Planeten- 
getriebes weitergeleitet wird, 

wobei im zweiten Fahrbereich bei geoffneter 
erster Kupplung (K1) und bei geschlossener 
zweiter Kupplung (K2) der vom Ausgang des 
Variators kommende Leistungszweig mit stu- 
fenlos regelbarer Drehzahl mit dem Ausgang 
des Planetengetriebes (12) verbunden ist, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

auf der Getriebeantriebswelle (1) eine Kupp- 
lung (K_V) fur Vorwartsfahrt und die Kupplung 
(K_R) fur Ruckwartsfahrt angeordnet sind, die 
in beiden schaltbaren Fahrbereichen wahlwei- 
se betatigbar sind und 

die im Antriebsstrangvordem Variatorund dem 
mechanischen Leistungszweig angeordneten 
Kupplungen fur Vorwarts- und Ruckwartsfahrt 
(K_V, K_R) als Doppelkupplung (2) ausgebildet 
sind, die als Anfahrkupplung und Reversierein- 
heit dient. 

2. Stufenloses Getriebe nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Variator als Umschlin- 
gungsgetriebe (4) ausgebildet ist. 



K v Kupplung fur Vorwartsfahrt 40 

KR Kupplung fur Ruckwartsfahrt 

K1 Kupplung 

K2 Kupplung 

1 Antriebswelle 

2 Doppelkupplung 45 

3 Vorgelegewelle 

4 Umschlingungsgetriebe 

5 Primarkegelscheibenpaar 

6 Umschlingungsorgan 

7 Sekundarkegelscheibenpaar so 

8 Zwischenwelle 

9 Stirnrad 

10 Stirnrad 

1 1 Losrad 

12 Planetengetriebe 55 

13 Sonnenrad 

14 Planetentrager 

15 Hohlrad 
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3. Stufenloses Getriebe nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Variator als Reibradge- 
triebe ausgebildet ist. 

4. Stufenloses Getriebe nach Anspruch 1 , dadurch 5 
gekennzeichnet, daB zwischen einerseits der An- 
fahr- und Reversiereinhelt aus den Kupplungen 
K_V und K_R und andererseits dem den Variator 
und den mechanischen Leistungszweig beinhalten- 
den Getriebeteil eine Kriechganggruppe in Vorge- 10 
legebauweise angeordnet ist. 

5. Stufenloses Getriebe nach Anspruch 1 , dadurch 
gekennzeichnet, daB es in land- und forstwirt- 
schaftlichen Nutzfahrzeugen zur Anwendung is 
kommt. 

6. Stufenloses Getriebe nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Ubersetzung derart aus- 
gelegt ist, daB der Gesamtgetriebewirkungsgrad im 20 
am haufigsten benutzten Geschwindigkeits- und 
Zugkraftbereich optimal ist. 

7. Stufenloses Getriebe nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Getriebespretzung im 25 
Fahrbereich mit Leistungsverzweigung groBer ist 

als die Variatorspreizung. 

8. Stufenloses Getriebe nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Getriebeubersetzung 30 
derart ausgelegt ist, daB das auf den Variator wir- 
kende maximale Drehmoment durch die Schlupf- 
grenze zwischen Reifenund Untergrundbzw. Fahr- 
bahn begrenzt ist. 

35 

9. Verfahren zum Betrieb eines stufenlosen Getriebes 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 
am Umschaltpunkt, an dem die Kupplung K1 ge- 
schlossen und die Kupplung K2 geoffnet wird bzw. 
umgekehrt, Sonnenrad (13), Hohlrad (15) und Pla- 40 
netentrager (14) des Summierung-Planetengetrie- 
bes (12) synchron umlaufen. 

10. Verfahren zum Betrieb eines stufenlosen Getriebes 
nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB 45 
das Verhaltnis von Abtriebsdrehzahl zu Antriebs- 
drehzahl der Vorgelegewelle (3) bei endlicher An- 
triebsdrehzahl groBer ist als ein vogegebener Mini- 
malwert. 

50 

11 . Verfahren zum Betrieb eines stufenlosen Getriebes 
nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB 
das Anfahren durch geregeltes SchlieBen der 
Kupplung K_V bzw. K_R erfolgt. 

55 

12. Verfahren zum Betrieb eines stufenlosen Getriebes 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Reversieren durch eine geregelte Uberschnei- 



dungsschattung der Kupplungen K_V und K_R er- 
folgt. 



Claims 

1 . Continuously variable transmission with two driving 
ranges, 

- with a transmission input shaft (1 ) and an output 
shaft, 

- a continuously variable-speed power transmis- 
sion branch, which is in driving connection with 
the transmission input shaft (1), in the form of 
a variator (4), 

a mechanical power transmission branch in 
driving connection with the transmission input 
shaft (1), 

a planetary transmission (1 2) acting as com- 
pound transmission and having two inputs and 
one output, which is coupled to the output shaft, 

- and a first and a second clutch (K1 , K2) as well 
as a clutch (K_R) for reverse drive, 
wherein, in the first driving range, the continu- 
ously variable power transmission branch is 
routed to one input of the planetary transmis- 
sion and the mechanical power transmission 
branch to the other input of the planetary trans- 
mission via the engaged first clutch (K1), and 
the total power is transmitted to the output of 
the planetary transmission, 

wherein, in the second driving range, with the 
first clutch (K1) disengaged and the second 
clutch (K2) engaged, the continuously variable- 
speed power transmission branch coming from 
the output of the variator is connected to the 
output of the planetary transmission (12), 

characterised in that 

- a clutch (K_V) for forward drive and the clutch 
(K_R) for reverse drive are disposed on the 
transmission input shaft (1 ), which clutches can 
optionally be operated in both engageable driv- 
ing ranges, and 

- the clutches (K_V, K_R) for forward and re- 
verse drive disposed before the variator and the 
mechanical power transmission branch in the 
drive train are formed as a twin clutch (2), which 
serves as a starting clutch and reversing unit. 

2. Continuously variable transmission according to 
Claim 1, characterised in that the variator is 
formed as a wraparound transmission (4). 

3. Continuously variable transmission according to 
Claim 1, characterised in that the variator is 
formed as a friction drive. 
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4. Continuously variable transmission according to 
Claim 1 , characterised in that a creep speed group 
of countershaft design is disposed between the 
starting and reversing unit consisting of the clutches 
K_V and K_R on one side and the transmission part 
comprising the variator and the mechanical power 
transmission branch on the other side. 

5. Continuously variable transmission according to 
Claim 1, characterised in that it is used in com- 
mercial vehicles for agriculture and forestry. 

6. Continuously variable transmission according to 
Claim 1 , characterised in that the transmission ra- 
tio is selected such that the overall efficiency of the 
transmission is optimum in the most frequently used 
speed and traction range. 

7. Continuously variable transmission according to 
Claim 1, characterised in that the transmission 
spread in the driving range with power transmission 
branching is greater than the variator spread. 

8. Continuously variable transmission according to 
Claim 1 , characterised in that the transmission ra- 
tio is selected such that the maximum torque acting 
on the variator is limited by the slip limit between 
the tyres and the ground or roadway 

9. Method for operating a continuously variable trans- 
mission according to Claim 1, characterised in 
that the sun gear (13), the ring gear (15) and the 
planet carrier (1 4) of the compound planetary trans- 
mission (12) rotate synchronously at the changeo- 
ver point at which the clutch K1 is engaged and the 
clutch K2 is disengaged or vice versa. 

10. Method for operating a continuously variable trans- 
mission according to Claim 1, characterised in 
that, given a finite input speed, the ratio of output 
speed to input speed of the countershaft (3) is great- 
er than a predetermined minimum value. 

11. Method for operating a continuously variable trans- 
mission according to Claim 1, characterised in 
that starting is effected by regulated engagement 
of the clutch K_V or K_R. 

12. Method for operating a continuously variable trans- 
mission according to Claim 1, characterised in 
that reversing is effected by regulated overlap en- 
gagement of the clutches KV_and K_R. 
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un arbre d'entree de transmission (1 ) et un ar- 
bre cote sortie, 

une branche de puissance a Vitesse de rotation 
reglable en continu, sous la forme d'un varia- 
teur (4), relie cinematiquement a I'arbre d'en- 
tree de transmission (1), 
une branche de puissance mecanique reliee ci- 
nematiquement a I'arbre d'entree de transmis- 
sion (1), 

- un train planetaire (12) jouant le role d'un me- 
canisme additionneur, qui comporte deux en- 
trees et une sortie accouplee a I'arbre de sortie, 

- et un premier et un deuxieme embrayage (K1 , 
K2) ainsi qu'un embrayage pour la marche ar- 
riere (K_R), 

dans laquelle, dans le premier regime de con- 
duite, la branche de puissance travaillant avec 
un reglage en continu est reliee a une des en- 
trees du train planetaire et la branche de puis- 
sance mecanique est reliee a Pautre entree du 
train planetaire a travers le premier embrayage 
(K1) embraye, et la puissance accumulee est 
transmise a la sortie du train planetaire, 
dans laquelle, dans le deuxi6me regime de 
conduite, lorsque le premier embrayage (K1) 
est debraye et que le deuxieme embrayage 
(K2) est embraye, la branche de puissance pro- 
venant de la sortie du variateur avec une Vites- 
se de rotation reglable en continu est reli6e a 
la sortie du train planetaire (12), 

caracterisee en ce que 

- sur I'arbre d'entree (1 ) de la transmission, sont 
disposes un embrayage (K_V) pour la marche 
avant et I'embrayage (K_R) pour la marche ar- 
riere, qui peuvent etre action nesselectivement 
dans les deux regimes de conduite commuta- 
bles et, 

les embrayages pour la marche avant et pour 
la marche arriere (K_V et K_R) montes dans la 
chaine cinematique en amont du variateur et 
de la branche de puissance mecanique sont 
realises sous la forme d'un embrayage double 
(2) qui sert d'embrayage de demarrage et d'uni- 
te d'inversion. 

2. Transmission reglable en continu selon la revendi- 
cation 1 , caracterisee en ce que le variateur est 
constitue par une transmission a courroie (4). 

3. Transmission reglable en continu selon la revendi- 
cation 1 , caracterisee en ce que le variateur est 
constitue par une transmission a roues de friction. 
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Revendications 55 

4. Transmission reglable en continu selon la revendi- 

1. Transmission reglable en continu avec deux regi- cation 1, caracterisee en ce qu'un groupe de vi- 

mes de conduite, comprenant : tesses tout terrain du type de construction a arbre 
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intermedia! re est dispose entre, d'une part, I'unitS 
de demarrage et d'inversion composee des em- 
brayages (K_V) et (K_R) et, d'autre part, (a partie 
de la transmission qui renferme le variateur et la 
branche de puissance mecanique. s 

5. Transmission reglable en continu selon la revendi- 
cation 1, caracterisee en ce qu'elle est utilises 
dans des vehicules utilitaires agricoles et forestiers. 

w 

6. Transmission reglable en continu selon la revendi- 
cation 1 , caracterisee en ce que le rapport est cal- 
cule de maniere que le rendement global de la 
transmission soit optimal dans la gamme de vites- 
ses et de forces de traction la plus f requemment uti- 1$ 
lisee. 

7. Transmission reglable en continu selon la revendi- 
cation 1 , caracterisee en ce que la plage des rap- 
ports de la transmission dans le regime de conduite 20 
avec ramification de la puissance est plus large que 

la plage des rapports du variateur. 

8. Transmission reglable en continu selon la revendi- 
cation 1 , caracterisee en ce que le rapport de la 25 
transmission est calcule de maniere que le couple 
maximum agissant sur le variateur soit limite par la 
limite de glissement entre les pneumatiques et le 

sol ou la chaussee. 

30 

9. Procede d'utilisation d'une transmission reglable en 
continu selon la revendication 1 , caracterise en ce 
que, au point de commutation auquel le premier 
embrayage (K1) est embraye et le deuxieme em- 
brayage (K2) est debraye, ou inversement, la roue 35 
planetaire (13), la couronne a denture interieure 

(1 5) et le porte-satellites (1 4) du train planetaire ad- 
ditionneur (12) tournent en synchronisme. 

10. Procede d'utilisation d'une transmission reglable en *o 
continu selon la revendication 1 , caracterise en ce 
que le rapport entre la Vitesse de rotation de sortie 

et la vitesse de rotation d'entree de I'arbre interme- 
diaire (3), dans le cas d'une Vitesse, de rotation 
d'entree finre, est plus grand qu'une valeur mini- 45 
mum predetermined. 

11. Prbced6 d'utilisation d'une transmission reglable en 
continu selon la revendication 1 , caracterise en ce 
que le demarrage s'effectue par une manoeuvre 50 
d'embrayage reglee de I'embrayage (K_V) ou 
(K_R). 

1 2. Procede d'utilisation d'une transmission reglable en 
continu selon la revendication 1 , caracterise en ce ss 
que I'inversion s'effectue par un couplage a recou- 
vrement regie des embrayages de marche avant et 

de marche arriere (K_V et K_R). 
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Fig. 1 
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